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Sammendrag 
I løpet av tiden ved trafikklærerutdanningen har vi blitt mer bevisst på atferd i 
trafikken. Gjennom psykologien har vi fått en del forklaringer på hvorfor folk handler 
som de gjør, og de forskjellige personlighetstrekkene som påvirker atferden. Gjennom 
fysikken har vi fått sett hvor lite som egentlig skal til før det går galt og hvor mange 
variabler som virker inn på bl.a. bremselengde. Via jussen har vi fått lært om de 
juridiske konsekvensene av våre feilhandlinger i trafikken. Dette har som sagt gjort 
oss mer bevisste og det igjen førte til at vi la merke til folks dårlige vaner i trafikken. 
Det vi begge la merke til og ergret oss over var mangel på avstand til forankjørende. 
Vi har begge opplevd å ha biler og lastebiler tett oppunder bak mens vi har vært ute 
på veien og irritert oss over det ubehaget det medførte og lurt på hva hensikten med 
det er. Vi ville finne ut hvor flinke/dårlige kjørende egentlig er til å holde avstand og å 
finne årsaker til at dette og om handlingene var bevisste eller ubevisste. 
Målet med oppgaven er å kartlegge folks kjørevaner når det kommer til avstand i 
trafikken og kanskje gjennom spørreundersøkelsen skape enn viss bevisstgjøring 
rundt temaet. Det var interessant å se sammenhengen mellom det som ble gjort ute i 
trafikken og det folk svarte i spørreundersøkelsen angående avstand i trafikken og 
bremselengde.  
Vi har nå skrevet en rapport om våre funn og prøvd og gitt en forklaring på hvorfor 
folk handler som de gjør. 
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Summary 
During our time in driving instructor’s education, we have become more aware of 
traffic behavior. Through psychology, we began to understand why people act the 
way they do, and the different personality traits that affect behavior. Through physics 
we have seen how little it actually takes before something goes wrong and how many 
variables, for instance stopping distance, are involved in determining the outcome. 
Through the study of law, we have learned about the legal consequences of our 
mistakes in traffic. This has, as mentioned before, made us more aware of our own 
driving habits, and led us to notice the bad habits of others. What we both noticed and 
were annoyed by was the lack of distance maintained to the vehicle driving ahead. 
While out driving we both experienced tailgating by cars and trucks. The discomfort 
this led to annoyed us, and we wondered what the purpose of this behavior was. We 
wanted to find out how drivers decide what a proper distance between vehicles is,   
and whether these decisions are conscious or subconscious 
 
We aim to identify people's driving habits when it comes to maintaining distance 
between vehicles in traffic and perhaps through the survey, create some awareness 
around this issue. It was interesting to see the connection between what was done in 
traffic and what people responded in the survey regarding distance maintained 
between vehicles in traffic and stopping distance. 
 
In this paper we will write about our findings and try to give an explanation of why 
people act as they do. 
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Forord 
Denne kandidatoppgaven er skrevet våren 2012 som et ledd i 2-årig grunnutdanning 
som trafikklærer ved Høgskolen i Nord-Trøndelag, en utdanning på 
høyskolekandidatnivå som danner grunnlaget for godkjenning som trafikklærer. Vi er 
to trafikklærerstudenter som har samarbeidet om oppgaven som tar for seg avstand til 
forankjørende og 3 sekunders regelen i trafikken.  
 
 
Vi vil få rette en takk til alle som har besvart spørreundersøkelsen vår, og en spesiell 
takk til:  
Veileder for oppgaven, høgskolelektor Brit. S. Isachsen 
Dosent i teknologiske fag, Bård Toldnes 
Psykolog og trafikkforsker Dagfinn Moe 
Hans Olav Hellesøe, Statens Vegvesen 
 
 
 
Stjørdal, mars 2012 
 
 
 
________________________________________________________________ 
Stine Gresseth Hammer    Linn Kavita Lønningen 
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1.Innledning 
Gjennom observasjon og erfaring i trafikken igjennom studiet har vi begge blitt mer 
bevisst til trafikale forhold og merket oss hvor liten avstand folk holder til 
forankjørende. Dette var noe vi før også kanskje la merke til og ble irritert over, men i 
løpet av tiden vår her oppe har dette begynt å vekke fascinasjon i motsetning til 
provokasjon som vi kanskje lettere følte før. Dette er noe som altså vekket 
nysgjerrighet i oss, og om folks atferd i trafikken er bevisst eller ikke.  
På mange måter ønsket vi og lage et produkt som økte folks bevisstgjøring rundt 
dette. Dette viste seg å bli noe vanskelig, og vi var uansett nødt til å innhente data og 
observasjoner på hva folk egentlig foretok seg i trafikken når det gjaldt avstand. Mens 
vi gjorde dette så begynte tankene å spinne rundt at en bevisstgjøring ikke alltid 
trenger å være et resultat av noe, men kanskje en spørreundersøkelse og lignende 
aktiviteter kan være vel så bra. Vi gikk derfor i gang med å prøve å lage spørsmål som 
kunne brukes i en spørre undersøkelse, som ville sette fokus på dette og kanskje også 
i tillegg øke folks bevissthet. 
Vi laget i utgangspunktet en problemstilling om 3 sekunders regelen i trafikken er 
nok, men gjennom spørreundersøkelsen vi laget fant vi ut at vi måtte forandre litt på 
denne. Årsaken til at avstanden var liten, var egentlig ikke at folk ikke hadde 
intensjoner om å holde denne regelen. Men at de faktisk gjorde noe annet i realiteten 
enn de selv trodde. 
Problemstilling: Hva er bakgrunnen for valg av avstand til foran kjørende? 
 Dette ønsket vi og finne mer ut av, og kanskje til og med årsaker til dette. Vi var 
opptatt av og finne litt ut om folks tankegang men nødvendigvis ikke 
handlingsmønster. Vi ville trekke inn litt fysikk, juss og psykologi. Det viktigste for 
oss var egentlig å se om det var sammenheng mellom folks meninger og valg. 
 
Sentrale begreper og definisjoner: 
3 sekunders regelen – en kampanje som ble laget av NAF for å kunne holde riktig 
avstand i trafikken. Tanken er at man skal se for seg et mål som f.eks. forankjørende 
passerer, for så og telle 1001-1002-1003 til man selv passerer mål og dermed kunne 
vite at man ligger 3 sekunder bak 
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2. Kunnskapsstatus 
2.1 Fysikk 
Reaksjonstid: Tiden som går fra situasjonen oppfattes til en bevisst reaksjon utløses. 
For eksempel tiden fra du oppfatter hindringen i veien til du reagerer med å bremse 
eller styre. Reaksjonstiden påvirkes av bl.a. oppmerksomheten, tretthet og erfaring 
(reaksjonstiden vil kortes ned 
om føreren kjenner igjen 
situasjonen)(Hauge, A. 2011).  
I tillegg har vi noe som kalles 
uoppmerksomhetstiden. Ofte 
blir uoppmerksomhetstiden 
regnet som en del av 
reaksjonstiden. Problemet 
med dette er at vi tar bort 
søkelyset fra det som gjerne er 
årsaken til uhell nemlig 
uoppmerksomhet. 
Samtidig har selve kjøretøyet også en reaksjonstid, for eksempel styrereaksjonstid og 
bremsereaksjonstid. Tyngre kjøretøy mer enn lettere kjøretøy.  For eksempel har eldre 
trykkluftmekaniske bremser ofte en reaksjonstid (tapstid/løsetid) på 1 sekund, mens 
nyere elektropneumatiske bremser har like kort reaksjonstid som personbilbremsene 
(Weisæth, 2005).  
Reaksjonslengde: Den strekningen kjøretøyet tilbakelegger fra du oppfatter 
situasjonen til du iverksetter en handling.  
Uoppmerksomhetslengde: er den strekningen bilen kjører mens du er uoppmerksom, 
og strekningen bestemmes av tiden du er uoppmerksom og farten.  
Stopplengde: er summen av uoppmerksomhetslengde, reaksjonslengde og 
bremselengde.  
 
 
Figur 1:Reaksjonslengde i forskjellige hastigheter 
(SikkerTrafikk.no, 2009) 
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2.2 Retardasjon 
Retardasjon betyr fartsreduksjon og flere elementer er med på å påvirke retardasjonen 
og dermed bremselengden, de fire viktigste er de nevnt nedenfor (hentet fra Weisæth, 
2005). 
For å finne retardasjonen bruker vi følgende formel: a 
    
 
 
 Der a er retardasjonen, t er tiden brukt på bremsing, v er farta før bremsing og v  er 
farta etter bremsing. Retardasjonen forteller oss hvor mye farta reduseres, m/s for 
hvert sekund som går (m/s²). 
Føret:  
Med personbil på tørr asfalt kan personbil oppnå retardasjon på 8m/s² mens på 
vintertid kan den være helt nede mellom 1-3 m/s². Våt asfalt og underkjølt regn gir 
dårlig veigrep og lav a-verdi. På våt asfalt vil a-verdien variere mye avhengig av 
farten, mønsterdybde og dekkmønster, ruhet på vegoverflaten og hvor mye vann det 
er på vegen. I lav fart (30 km/t) er a-verdien høy, mens i større fart kan vi få total 
vannplaning slik at a-verdien blir lik 0. 
Bremsemåten:  
Hvor hardt du bremser har betydning for bremselengden. Bremser du så hardt som 
mulig til hjulene blokkeres vil bremselengden bli lengre kontra optimalbrems, dvs. at 
man bremser så hardt som mulig uten at hjulene blokkeres. Dette har enda mer å si på 
glatt føre. De fleste biler i dag er utstyrt med ABS bremser som hindrer at hjulene 
ikke blokkeres, dette for at bilen skal kunnes styres, men på tørr asfalt kan ABS øke 
bremselengden noe.  
Dekkene: 
Mønsterdybden har en del å si på a-verdien. Nedslitte dekk gir dårlig veggrep på glatt 
vinterføre. I tillegg gir nedslitte dekk dårlig veggrep når det er vann på vegen, og øker 
faren for vannplaning. Lavt lufttrykk i dekkene øker også faren for vannplaning.  I 
tillegg har gummiblandingen i dekkene en innvirkning på a-verdien, vinterdekk har 
som oftest en mykere gummiblanding enn sommerdekk. Pga den mykere 
gummiblandingen anbefales det ikke bruk av det enkelte kaller helårsdekk (piggfrie 
vinterdekk/friksjonsdekk) om sommeren da den myke gummiblandingen slites raskt 
og kjøreegenskapene ikke blir gode nok. Når det kommer til vinterdekk så vil 
bremselengden på vei med hardpakket snø eller våt is være kortest om man bruker 
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piggdekk, men på snøføre og bar asfalt vil piggfrie dekk gi kortest bremselengde 
(NokianTyres). 
I tillegg vil dårlige støtdempere gi dårlig a-verdi og dermed lengre bremselengde.  
Bremsene:  
Bremsenes tekniske tilstand virker inn på a-verdien. Utslitte bremseklosser og 
bremsebånd svekker a-verdien, avhengig av hvor mange hjulbremser som har feil.  
Rust og skitt kan føre til at bremsene virker dårlig og at bremsene går tregt både på og 
av. Ikke godkjente bremseklosser/bremsebånd kan gi for lav friksjon og dermed lav a-
verdi. Bremseanlegget er delt i flere kretser så dersom alarmlampen lyser kan det 
være kretsbortfall, og i så fall øker bremsestrekningen og retningsstabiliteten blir 
dårlig (Weisæth, 2005).  
 
Tunge kjøretøy har svakere bremsekrav enn lette kjøretøy, og i tillegg er 
personbilbremsene mye bedre enn minstekravene. Minstekravet til tunge kjøretøy 
med kalde bremser er 5,0 m/s², og minstekravet til lette kjøretøy er 5,8 m/s².   
I praksis kan lette kjøretøy oppnå dobbelt så stor retardasjon som et fullastet vogntog 
når det nødbremses på tørr asfalt. Tunge kjøretøy kan ha dobbelt så lang 
bremsestrekning som lette kjøretøy (Weisæth, 2005).  Tunge kjøretøy har svakere 
bremser i forhold til sin vekt enn lette kjøretøy.  Bremsene på et tungt kjøretøy må 
prestere minst 50 % retardasjon, og med full totalvekt klarer de som oftest ikke mer. 
Bremsene på lette kjøretøy er mye bedre enn sine minstekrav, lette kjøretøy kan klare 
opp mot 100 % (10 m/s²) retardasjon. Denne forskjellen betyr at tunge kjøretøy får 
dobbelt så lang bremsestrekning på tørr asfalt. 
 
Når vi vet a-verdien er det enkelt å regne ut bremselengden med bruk av denne formelen: 
 
      
  
   der s er strekningen (bremselengden) oppgitt i meter, v er slutthastigheten 
oppgitt i m/s, v  er starthastigheten oppgitt i m/s og a er akselerasjonen (retardasjon er 
negativ akselerasjon så for å finne retardasjonen settes det et minustegn foran a i 
formelen). Nødbremsing på sommerføre (tørr asfalt) gir ca. a = -8 m/s² mens 
nødbremsing på vinterføre gir en retardasjon på ca 2 m/s² som igjen er ansett for å 
være normalbremsing på sommerføre (Weisæth, 2005).  
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2.3 Hva sier lovverket? Konsekvenser 
 
Avstand i trafikken er omhandlet i Trafikkreglene men også i Veitrafikkloven. Selv 
om det ikke er nedskrevet spesifikt om avstand så sier Veitrafikklovens § 3. som 
følger: ”Enhver skal ferdes hensynsfullt, være aktpågivende og varsom så det ikke 
kan oppstå fare eller voldes skade og slik at annen trafikk ikke unødig blir hindret 
eller forstyrret. Vegfarende skal også vise hensyn mot dem som bor eller oppholder 
seg ved vegen”. 
Trafikkreglene § 5.3 omhandler avstand. Paragrafen lyder som følger: ”Avstanden til 
forankjørende skal være så stor at det ikke oppstår fare for påkjøring dersom den 
forankjørende saktner farten eller stanser. Avstanden skal være slik at forbikjørende 
uten fare kan kjøre inn mellom kjøretøyene”. 
Det vil si at en til enhver tid skal holde slik avstand til kjøretøy foran at man skal 
kunne stoppe uten å kjøre på bilen foran om den skulle endre fart eller bremse helt 
ned. Om vi ligger kun et par sekund bak bilen foran og den må bråbremse vil dette 
fort bli for kort avstand da vi har reaksjonstid på over et sekund som da kun gir oss 1 
sekund med avstand til bil foran.  
Man kan ikke bli dømt for å ha brutt en trafikkregel men brudd på trafikkreglene 
knyttes opp mot en paragraf i veitrafikkloven som man da blir dømt etter. Ofte vil 
dette si Veitrafikklovens § 3 som omhandler generelle grunnregler for trafikk.  
Konsekvensen av å ligge for tett opptil forankjørende er ikke bare at risikoen for å 
havne i en kollisjon øker betraktelig men man kan også få bøter, førerkortet beslaglagt 
og/eller anmeldelse. Kravene til avstand er naturligvis større for kjøretøy over 3500 
kg enn for vanlige personbiler. Om du blir tatt for å ha for kort avstand til et annet 
kjøretøy vil du bli anmeldt og deretter tilsendt et forelegg pålydende 5200 kr 
(Forskrift om forenklet forelegg). Dette er ikke et forenklet forelegg men et forelegg 
som blir registrert i strafferegisteret. I tillegg kan man også bli prikkbelastet i henhold 
til § 2.8 i Forskrift om prikkbelastning.  Får man 8 eller flere prikker i løpet av 3 år 
mister man førerkortet i 6 måneder (Forskrift om prikkbelastning). Er avstanden med 
personbil 0,5 sekund øker forelegget samt man mister førerkortet. Ligger du derimot 
0,5 – 1 sekund bak med kjøretøy over 3500 kg vil du kunne miste førerkortet i 3 – 6 
måneder (Tapsforskriften). Dette forutsetter at føret er bra og at bilen har gode dekk, 
er kjøreforholdene dårligere eller bilen skodd med dårlige dekk blir straffen strengere. 
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Kjører du personbil i 80 km/t og avstanden til bilen foran er 1 sekund, det vil si at du 
ligger kun 22 meter bak bilen, så er det nok til å bli straffet med anmeldelse og 
forelegg. Kjører du et kjøretøy over 3500 kg vil du få samme straffen om du ligger 
1,5 sekund bak (Aabakken, 2010). Dette fordi at konsekvensene av en eventuell 
påkjøring bakfra av et større kjøretøy er større enn om man ble påkjørt av et mindre 
kjøretøy. Samtidig har større kjøretøy lengre bremsestrekninger.  
 
Figur 2: Lappen ryker hvis du ligger så nær bilen foran. (Bergens Tidene, Lindberg, 2011) 
Om noen blir skadet kan man også dømmes etter Straffeloven. Straffelovens § 238 
som omhandler personskade påført av motorvogn: ”Den som uaktsomt ved bruk av 
våpen, ved motorvogn eller på annen måte forvolder betydelig skade på legeme eller 
helbred, straffes med bøter eller med fengsel inntil 3 år”. Eller i verste fall omskaden 
fører til noen sin død vil man kunne dømmes etter straffelovens § 239: ”Den som 
uaktsomt ved bruk av våpen, ved motorvogn eller på annen måte forvolder en annens 
død, straffes med fengsel inntil 3 år eller under særdeles skjerpende omstendigheter 
inntil 6 år. Under særdeles formildende omstendigheter kan bøter anvendes” 
(Straffeloven). 
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2.4 Litt om hjernen 
 
Menneskets hjerne deles gjerne grovt inn i følgende deler, og står bl.a. beskrevet i 
boken kjøreprosessen (Moe, 2008) 
 
 Pannelappen, som styrer bl.a. 
planlegging, oppmerksomhet, 
selvkontroll, emosjonell 
kontroll, beslutninger og 
motorikk. 
 
 Isselappen, som styrer bl.a. 
sensorisk, assosiasjoner, rom 
(retninger) og kreativitet. 
 
 
 Bakhodelappen, som styrer 
synssenteret. 
 
 Lillehjernen, som styrer  
bevegelser timing og kontroll 
 
 
 Tinninglappen, som styrer hørsel og språk.  
 
Avstandsbedømmelse er i det hele tatt ganske vanskelig pga. at mennesket har 
vanskeligheter med å oppfatte om et legeme er i fart. Når man ikke kan bedømme 
avstand kan man heller ikke bedømme fart eller til og med retning på lang avstand. På 
nettsidene til NAF kan man bl.a. lese at et lite barn f.eks. har ikke lært seg og 
bedømme avstand selv om det selv står i ro før fylte 10-12 år, som vi bl.a. lærer om i 
føreropplæringen fordi hjernen må lære seg dette regnestykket og barnets hjerne ikke 
er skikkelig utviklet. Vi vil videre i oppgaven peke på at forandringer i hjernen kan 
være med og styre våre valg og handlinger. 
 
Figur 3: Menneskets hjerne delt inn i fem deler 
(Knudsen, 2007) 
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2.5 Risiko 
”Ser man nærmere på begrepet risiko vil det ofte defineres som sannsynlighet for en 
hendelse ganget med 
konsekvensen av 
hendelsen.”(Ilstad 2007 
s.124). Dette vil igjen være 
vanskelig å vurdere på en 
objektiv måte noe som igjen 
vil si at risiko er en 
subjektiv sak. Man kan 
likevel se risiko og 
risikoanalyse som avhengig 
av individuell biologisk utvikling, i forhold til hjernestruktur og aldersbetingede 
forandringer i denne. Det er blant annet bevist at frontallappen i hjernen som blant 
annet styrer risikovurderingen vår er underutviklet før fylte 25 år. Professor Jay Giedd 
har f.eks. kommet frem til at i den tiden “ungdomshjernen” er under ombygging, er 
den mest påvirkelig for alkohol, stoff og negative erfaringer og at hjernen derfor er 
mest sårbar på dette tidspunktet i livet hvor man er mest villig til å ta risiko og 
atferden preges av impulsivitet (Moe, 2008). Det vil altså si at det er en sammenheng 
mellom risikopersepsjon og risikotaking. Risikopersepsjon er et begrep som har sitt 
utgangspunkt i faget kognitiv psykologi og som omhandler hvordan mennesket 
oppfatter og vurderer risiko. (Boyesen, 2003) 
 
Man snakker ofte om begrepene objektiv og subjektiv risiko som to 
hoveddimensjoner innen risikoområdet (Moe, 2008). Objektiv risiko sikter til 
statistiske analyser av en aktivitet uavhengig av individets kjennskap til den, f.eks. 
antall drepte i trafikken. Mens den subjektive risiko som vi i oppgaven her vil drøfte 
er individets opplevelse av fare i en gitt situasjon, basert på en kombinasjon av 
kognitive og emosjonelle prosesser. 
Moe har bl.a. skrevet at det er to sentrale dimensjoner innen forskningen rundt 
menneskets risikopersepsjon (side 6): 
”Den ene omhandler folks evne til og vurderer sannsynligheten for hva som kan skje” 
Bilde 1: Unge bilførere (TV2 Norge, Scanpix) 
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”En annen tradisjon dreier seg om hvor truende forskjellige risikoaktiviteter 
oppleves.” 
Det kan altså være forskjell på om man tror noe vil komme til å skje og dermed 
oppfatter risiko tilknyttet til situasjonen, og i hvilken grad man knytter risiko til en 
situasjon som gjør at man velger å ta den eller la vær. 
2.6 Personlighetstyper og risiko 
Personlighet skilles fra intelligens som mer er knyttet til teoretiske eller praktiske 
evner. Personligheten har stor betydning for hvordan man tenker og oppfatter 
omverdenen, og dermed for hvordan man forholder seg til og kommer overens med 
andre. Når man snakker om ulike typer personlighet i forhold til trafikkatferd deler vi 
bilføreren inn i ulike personlighetstyper eller risikotagere, altså etter i hvilken grad 
man er villig til å utsette seg for og- eller utføre en risikofylt handling. (Moe, 2008) 
Dette gjelder særlig unge bilførere. Den svenske forskeren Inger Linderholm har i 
sine studier av ungdom og risikotaking i trafikken beskrevet fire førertyper med 
varierende grad av risikovillighet (Linderholm, 2003). Det samme har Pål Ulleberg 
ved Transportøkonomisk Institutt (TØI) gjort ved å beskrive seks førertyper relatert til 
høy eller lav risikovillighet (Ulleberg, 2002). Begge står beskrevet i Moe’s bok men 
vi vil her gi et kort innblikk i Linderholms teori da, vi føler den er mest relevant.  
- Spenningssøkeren, kjører gjerne «på gøy» og kjører ofte for fort 
- Risktageren, bryter regler, kjører gjerne uten å tenke og veldig fort 
- Ansvarstageren, tar hensyn til andre trafikanter, usikre trafikanter, innser 
at visse manøvrer i trafikken innebærer risiko 
- Trygghetssøkeren, gjør ofte små feil i trafikken. 
 
2.7 Bilkjøring, alder og kjønnsforskjeller 
Det er også mange som vil hevde at kjønn har en avgjørende rolle med hensyn til 
atferd og risiko i trafikken, og da spesielt blant unge bilførere. Ser man også her på 
statistikker fra Sintef av hardt skadde og drepte bilførere fra 2001-2004 vil man her se 
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at andelen menn her er betydelig større enn kvinner. Også her er alderen av vesentlig 
betydning da antallet kan halveres fra 18 til etter fylte 24 år.   
Det er veldig mange årsaker til at disse tallene er så forskjellige, og man kan her peke 
på alt fra biologiske medfødte forskjeller som f.eks. produksjon av adrenalin, 
sereotonin osv. som ofte igjen kan ha betydning av hvordan man håndterer stress, 
aggresjon og lignende, og som igjen vil påvirke kjørestil og personlighet. Man kan 
også til dels si at de ulike kjønn er i besittelse av ulike kjøreferdigheter som kanskje 
igjen gjør at man overvurderer egenferdigheter, og da vil være mer utsatt for ulykker. 
Man kan også peke på kjønns ulike mønstre for risikovurdering og risikohåndtering. 
Det er med andre ord veldig mange grunner som spiller inn for at årsaken til at disse 
tallene er så forskjellige. 
3.Metode 
3.1 Eksperiment 
Vi ville undersøke folks holdninger og kunnskap om avstand i trafikken samt hva som 
ble gjort i realiteten. Vi bestemte oss derfor for å dra ut og ta tiden på avstanden 
mellom bilene. Vi fant oss en oversiktlig strekning på E6 med fartsgrense 70 km/t. 
Måten vi gjennomførte denne undersøkelsen på var ved at vi stilte oss opp slik at vi 
hadde god oversikt i begge retninger. Ved bruk av hver vår stoppeklokke tok vi tiden 
på avstand mellom kjøretøyene. Vi kategoriserte kjøretøyene inn i følgende: personbil 
- personbil, personbil - lastebil, lastebil - personbil, og lastebil - lastebil. Vi visste ikke 
på det tidspunktet om det ville være nyttig for oss at vi kategoriserte det slik, men vi 
tenke at det kunne være interessant å se om det var noen forskjell på store og små 
kjøretøy og deres avstand til hverandre. Det var til tider litt vanskelig å vite hvilke 
biler man skulle ta tiden på og hvilke man ikke skulle ta tiden på. Med det mener jeg 
at det var umulig for oss å vite om den bilen som lå et stykke bak faktisk gjorde dette 
med viten og vilje eller for eksempel om vedkommende nettopp hadde kjørt inn på 
veien og holdt på å ta igjen bilen foran. Dette vil da føre til en viss feilmargin og 
forhåpentligvis er det en del av befolkningen som faktisk holder veldig god avstand til 
forankjørende.  
Vi kunne se langt nok frem til å se om bilene hold konstant avstand til hverandre eller 
om avstanden ble forlenget eller kortet ned. Om vi så at avstanden var konstant tok vi 
tiden på dem, hvis ikke utelot vi de for da kunne det hende at den ene nettopp hadde 
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kjørt forbi den andre el.l. Vi håper at dette valget hjalp oss i å få et mer nøyaktig 
resultat. 
Resultatet satte vi opp i en tabell (Tabell 1 og 2 side 16-18). 
 
3.2 Kvantitativ undersøkelse 
Senere sendte vi ut en spørreundersøkelse. Vi valgte og ikke å sende ut via 
studentmailen for da hadde vi mest sannsynlig fått et overtall med svar fra yngre folk 
samt fra trafikklærerstudenter som vi vet er over gjennomsnittet opptatt og bevisst på 
trafikksikkerhet. Dermed falt valget på Facebook. Vi sendte ikke ut til alle vennene 
våre men valgte ut ca. 50 hver som vi sendte link til og som vi ba om å svare. Av de 
50 prøvde vi å variere med alder og kjønn for best mulig variasjon. Vi opplyste om at 
undersøkelsen ikke var en test men for å undersøke folks meninger og at svarene ville 
være 100 % anonyme. 
Spørsmålene vi stilte var for å finne ut hvilken avstand folk mente var passende til 
forankjørende i 80 km/t på sommer- og vinterføre. I tillegg stilte vi spørsmål for å 
finne ut om de visste forholdet mellom fart og bremselengde på varierende føre, samt 
litt hvilke andre momenter som kan påvirke bremselengden. Undersøkelsen inkluderte 
8 spørsmål der 2 av spørsmålene omhandlet kjønn og alder på respondenten. Dette for 
eventuelt å finne variasjoner blant yngre og eldre sjåfører, og mellom kvinnelige og 
mannlige sjåfører. Vi fikk inn over 80 svar på undersøkelsen vår, og det var veldig 
interessant å følge svarene etter hvert som de kom inn. Vi fikk noen overraskende 
svar men stort sett ble det som forventet. Svarene fra undersøkelsen og prosentvis hva 
de har svart finnes under resultater. 
 
4.Resultater 
Nedenfor ser vi resultatet av målingene vi gjorde på E6.  
B = personbil  C = lastebil     Alle tall er oppgitt i sekund       
B – B B – C C – B C - C 
1,4          1,6 2,4 1,5 4,4 
2,7          3,5 3,6 1,7 2,9 
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2,7          1,3 1,6 3,3 2,2 
2,6          1,4 1,1  2,1 2,9 
2,6           1,4 1,4 3,5 1,3 
3,3          2,0 4,8 1,9 2,9 
1,5          1,2 0,8 ! 2,6 2,7 
1,5          2,2 3,0 2,7  Vegvesenetbil2 2,6 
2,2          3,2 2,2 3,8 2,8 
1,7          1,3 1,9 3,1 2,5 
1,5          4,6 2,1 1,7  
3,5          0,9 1,0   Ambulanse bil 2 2,7  
1,7          3,0  1,8  
2,3          2,4    
1,7          2,2    
2,7          2,3    
1,5          2,7    
2,8          2,2    
1,1          1,6    
Tabell 1:Tabell over avstand mellom biler målt på bart og tørt føre 22.november 2011 
Av tabell 1 kommer det frem at bl.a. en ambulanse kun holder 1 sekunds avstand til 
bilen foran. En skulle trodd at noen i et yrke der de ser de katastrofale konsekvensene 
av trafikkulykker ville holdt større avstand og bidratt til mindre risiko. I tillegg vet vi 
at ambulansesjåfører gjennomgår kurs i utrykningskjøring og dermed sitter på 
kunnskap vanlige sjåfører ikke gjør. Kanskje gjør denne kunnskapen at de føler seg 
bedre rustet til å takle trafikken og dermed kan holde mindre avstand. 
Vi ser også at en lastebil holdt 1,1 sekunds avstand til personbilen foran, mens en 
annen holdt kun 0,8 sekunds avstand. På den positive siden så ser vi også at en 
lastebil holdt hele 4,8 sekunds avstand. 
Generelt sett er det altfor korte avstander mellom kjøretøyene.  
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B – B B – C C – B C - C 
2,7          2,4 3,1  1,3 2,4 
1,2          1,5 4,1 2,2 2,2 
2,4          1,1 2,1 3,6 4,5 
3,1          2,0 2,1 2,7 1,4 
3,2          1,6 1,0 2,6 2,5 
1,5          1,5   2,1 1,4 4,8 
2,7          1,9 4,1 1,0 1,9 
1,2          1,3 1,4 3,0 3,4 
1,6          1,3 2,9 3,9 2,4 
1,4          1,7 3,3 3,2 2,2    C1 - C 
1,6          1,3 1,1   bil 2 C1 3,8 1,7 
1,4          1,7 1,4 1,5 1,7 
1,6          1,0 3,2 0,8 2,7 
3,6          1,8 2,5 3,0 2,0    bil 2 C1 
0,9          1,0 2,9   
2,5          2,2 1,4   bil 1 skolebil   
2,1          1,6 2,5   
1,6          1,7 3,3   
2,1          1,4 3,5   
1,3          0,9    
1,4          2,9    
1,6          1,1    
1,2          1,7    
1,0          1,1              
2,1    
Tabell 2: Tabell over avstand mellom biler målt på lett snøføre og snø i luften 
15.02.2012 
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Av tabell 2 ser vi at en skolebil fikk ”gleden” av å ha en lastebil kun 1,4 sekund bak 
seg. Generelt sett var lastebilene dårlige på å holde avstand, men vi ser også at 
avstanden mellom personbil – personbil ofte ligger mellom 1,5 – 2 sekund, noe vi 
anser for lite. 
 
Her har vi undersøkelsen vår. Vi valgte å bruke Survey Monkey som tjener for å lage 
undersøkelsen for de var enkel å bruke i tillegg til at de ga oss muligheten til å gå inn 
og se hva hver enkelt hadde svart.  
 
Første spørsmålet ble da ganske enkelt om vedkommende var mann eller kvinne. 
Dette for og eventuelt å gå inn og se på svarene for å se om det var noen forskjeller 
mellom hva den kvinnelige andelen hadde svart kontra den mannlige. Hvem hadde 
dårligst/best kunnskap om avstand i trafikken?  
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På spørsmål to syntes vi det var greit å vite noe om alderen og om dette hadde noe 
med kunnskapsnivået og holdningene angående avstand i trafikken. Ville de yngste ha 
opplæringen friskt i minne og dermed ha dette klart for seg? Har de eldre så mye 
erfaringer og plukket opp så mye kunnskap opp igjennom årene at de ville svare mest 
rett? 
 
 
På spørsmål 3 gikk vi rett på sak om hva de synes er passende. Som forventet svarte 
de aller fleste 3 sekunder på dette spørsmålet. Vi tror det har mye med tidligere 
kampanjer som for eksempel 1001-1002-1003 fra NAF. Når det snakkes om avstand i 
trafikken så blir det stort sett snakket om 3-sekundsregelen. Det er betryggende å vite 
at folk faktisk har fått det med seg og sier seg enig i at det er en passende avstand til 
forankjørende.  Noe overraskende og bekymringsverdig er det at av de 82 som har 
svart så har 1 person svart at 1 sekund er nok mens 2 har svart at 2 sekund er nok. 
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Så endret vi spørsmålet til å gjelde på vinterføret for å se om svarene endret seg. Vi kan med 
glede konstantere at de fleste synes de bør opp i 5 sekunds avstand på vinterføret. Men også 
her ser vi at 1 person har svart at 2 sekund er nok og 4 stykker har svart at 3 sekund er nok.  
 
 
Dette spørsmålet stilte vi for å finne ut om folk trodde de hadde noen kunnskap på emnet. De 
fleste likte å tro at de hadde det.  
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Det finnes så mange definisjoner at det ofte kan skape forvirring om hva bl.a. reaksjonstid er. 
Vi ville gjerne vite om det var vel viten blant folk hva det er. Som vi ser av svarene så vet de 
aller fleste hva det er men det finnes nesten 14 % som ikke vet hva reaksjonstiden er og 
definisjonen av dette. 
 
 
Så stilte vi spørsmål for å finne ut av om det faktisk var tilfelle at de fleste hadde den 
kunnskapen de selv tror de innehar. Om bremselengden dobles eller firedobles når føret eller 
farten endres regnet vi med at folk ikke nødvendigvis hadde helt på stell men at så mange 
som 11 % svarte at bremselengden var uavhengig av føret overrasket oss.  
 
23 
 
 
Med dette spørsmålet ville vi finne ut om de visste av andre faktorer kunne være med på å 
avgjøre bremselengden. Også her var svarene som forventet men vi synes at nesten 4 % som 
mener at dekk har ingenting å si på bremselengden er for mye, dette er noe vi mener er 
allmenn kunnskap og egentlig ganske logisk. 
Som sagt kunne vi gå inn og se hva hver enkelt svarte på spørsmålene. Undersøkelsen er 
fortsatt anonym, men vi kan gå inn og se hva respondent nummer 5 svarte, og hva nummer 22 
svarte osv. Vi gikk inn og sammenlignet en del av svarene og vi fant at det var menn som 
generelt sett holdt kortere avstand. Av de 4 som mente 3sekund var nok på vinterføre var 3 av 
de menn. Men samtidig var det menn som hadde minst feil på spørsmål 8. 
5.Drøfting  - 
 
Problemstilling: hva utgjør riktig valg av avstand til forankjørende?  
5.1 Antagelser om hvorfor personers svar på spørreundersøkelsen ikke 
stemmer i realiteten 
Etter hvert som spørreundersøkelsen ble besvart gav det oss en mistanke om at 
avstand til forankjørende var en tenkt teori som kanskje ikke var helt identisk med 
virkeligheten. Målingene vi tok bekreftet jo dette, og i utgangspunktet kan det jo være 
mange grunner til det.  F.eks. kan det jo være at man vanligvis er flink og holde 
korrekt avstand, men er man stresset og har dårlig tid vil fremkommelighet kanskje 
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nedprioritere avstand og man vurderer sjansen for at en ulykke inntreffer som relativ 
liten. Har man liten tid kan det også være at man rett og slett ikke oppfatter at man 
holder liten avstand, fordi man er 
for fokusert på tidsklemmen.  
En annen grunn kan være feil 
avstandsbedømming i forhold til 
om man er gammel eller ung. En 
gammel person kan oppfatte luken  
som større enn den er, og en ung kan kanskje gjøre det motsatte.  
 
Ser man derimot på det om å benytte seg av kunnskap man har er det nødvendigvis 
heller ikke forenelig med hva man gjør. Man snakker ofte om holdninger i trafikken, 
og selv om de er gode vil man i stressete situasjoner kunne opptre annerledes. En 
sjåfør som vanligvis er opptatt av regelverket bryter kanskje likevel fartsgrensen til 
tider uavhengig av alder og kjønn. 
Når det kommer til kunnskaper om fysikk som bremselengde og reaksjonstid osv. 
ante vi kanskje at kvinner hadde noe mindre kunnskap om dette enn menn. Det vil 
derimot ikke nødvendigvis utspille seg som at man holder mindre avstand. Kanskje 
derimot det motsatte. Er man engstelig for noe er man også mer bevisst, og likeledes 
mer opptatt av å opptre korrekt i forhold til regler og trafikk.  
En annen grunn igjen er kanskje prinsippet om at jeg er en god sjåfør. De fleste 
nordmenn har blitt beskrevet av seg selv som sjåfører med over gjennomsnittet gode 
ferdigheter i trafikken. Om det stemmer overens med virkelighet er ikke nødvendigvis 
sant, men det er nok en grunn til at man lett irriterer seg over andres kjøring og 
opptreden i trafikken. Man har kanskje en formening om hvordan man er en god 
sjåfør og ikke. Er man av den oppfatning at man har full kontroll over det meste vil 
man kanskje også lettere minimalisere risiko.  
En annen grunn igjen vil jo selvfølgelig være reaksjonsevne og oppmerksomhetsdelen 
i det hele. Man vil kanskje ikke klare å reagere og skape seg handlingsrom til en unna 
manøver dersom man ligger for tett opp mot forankjørende. I mange situasjoner vil 
man kanskje heller ikke kunne oppfatte om en bil på avstand står i ro, eller er i fart når 
Bilde 2: Eldre bilførere(Statens Vegvesen, 65+) 
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man kommer bakfra. Ved en forbikjøring mot venstre kan dette bli katastrofale følger 
og ramme uskyldige i motgående kjøreretning, og evt. i tillegg påkjøring bakfra fra bil 
man oppfattet som stillestående. 
Observasjon som forskningsmetode er veldig interessant da man får følge med 
adferden til folk i gitte situasjoner over tid, og på den måten kan man innhente mye 
god informasjon over handlingsmønstre.  
Vi fant ut at kvantitative undersøkelser var det beste for å finne svar på de spørsmål vi 
hadde. En anonym spørreundersøkelse gir respondenten lite press i forhold til om det 
de svarer er rett eller galt og det vil kanskje være lettere å svare ærlig enn å svare slik 
de tror vi vil at de skal. Dette prøvde vi også å understreke til de vi sendte ut 
undersøkelsen til; dette er ikke en test, svar ærlig og ikke det du tror du bør svare. 
 
 
5.2Hvorfor svarer folk en ting og gjør noe annet? 
 
Som vi pekte på i antagelsene våre er ikke virkeligheten svart hvitt. Det er mange 
grunner til at folk handler på en måte ut ifra hva de synes er rett eller galt, men det 
kan også være omstendigheter som gjør at man tar valg man til vanlig ikke ville tatt. 
For eksempel som vi har vært inne på at det finnes forskjellige personligheter både i 
dagliglivet og i trafikken. En person som til vanlig er ganske sindig og fattet kan være 
noe helt annet i trafikken. Man kan bli klassifisert som en risikotager som altså bryter 
regler, og kjører gjerne veldig fort og uten å tenke seg om, men det vil ikke 
nødvendigvis si at man holder for liten avstand til forankjørende. 
På den annen side kan man likeledes være en ansvarstager i trafikken som kanskje er 
veldig opptatt av å gjøre ting riktig, men likevel ikke er i stand til å bedømme 
avstander riktig og på den måten setter seg selv og andre i fare i trafikken uten å være 
klar over det. Er man da på lik linje en fare i trafikken som en som bevisst gjør det? 
Tar man bevisste valg på f.eks. og holder liten avstand er jo man mer skjerpet og klar 
til å bremse enn om man ikke er klar over det. 
Noe man ofte sier forandrer seg med årene er jo selvinnsikt og evnen til å ta 
fornuftige valg. Som pekt på har hjernens utvikling en del og si her (side 12), da man 
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må nå en viss alder før risikopersepsjon utvikles. Men også her finnes det store 
individuelle forskjeller, både med tanke på personlighet og trafikal atferd. En eldre 
person som har masse selvinnsikt og klarer å vurdere risiko i livet generelt, kan 
likevel ha for liten trafikal kompetanse til reell risiko i trafikken. Har man ikke 
erfaring vil man kanskje problematisere risiko i trafikken på en overdreven måte og 
på den måten selv skape farlige situasjoner. F.eks. kan man i trafikken se på det og 
kjøre forbi som noe fryktfullt. Vegrer man seg for og ta en forbikjøring der det er 
naturlig, vil kanskje bakenforliggende sjåfører kjøre forbi som ikke har tilstrekkelig 
sikt og en farlig trafikksituasjon er skapt. Men når det er sagt så vil nok en person 
med generell god risikopersepsjon likevel ha bedre innsikt i hva som kan bli risikabelt 
i trafikken med manglende trafikkerfaring, enn en person med bedre trafikkerfaring 
men manglende risikopersepsjon. 
6.Konklusjon 
 
Som vi har prøvd og få frem i denne oppgaven, så kan liten avstand til forankjørende 
skyldes så mangt. Man kan ofte gjøre seg opp tanker om at folk gjør dette bevisst eller 
ubevisst, men som vi fant ut kan dette være noe man gjør i god tro om at man faktisk 
holder god avstand. Vi har prøvd å peke på det psykologiske aspektet, men har også 
tatt for oss fysiske grunner som kan være en årsak oppi det hele. 
Som nevnt under metode så tar vi høyde for en viss feilmargin da vi hadde litt 
problemer med å se hvem som kjørte bak andre, og hvem som nettopp hadde kommet 
inn på veien. Dette vil jo gjøre at vi forhåpentligvis ikke har målt en andel biler som 
vi mente hadde for stor avstand til og ligge bak forankjørende, og at det dermed er en 
god del biler som faktisk er veldig flink til og holde avstand.  
Temaet føler vi i hvert fall er ekstremt viktig, og vi håper med denne oppgaven og 
spørreundersøkelsen vi laget, at det har blitt satt et fokus på dette som gjør at folk 
tenker litt mer over avstand de holder til forankjørende i større grad enn før. 
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